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Proyecto Terminal de transporte Intermunicipal del Municipio de Chía bajo el 
concepto de Movilidad Sostenible 
 
 
 
 
 
Abstract: 
El problema general que aborda el presente articulo es el desplazamiento territorial 
producto del fenómeno de conurbación indirecta entre las ciudades de Bogotá – Chía. Este 
problema se puede explicar desde el concepto núcleo – satélite planteado por el autor 
Ricardo Montezuma. Desde la explicación de Montezuma y de nuestro análisis proponemos 
al final del articulo una intervención que busca potenciar y mejorar la calidad de vida de los 
usuarios de Chía en relación a los tiempo y costos de desplazamientos apoyado en el 
concepto de multimodalidad que genere un incentivo en el uso del transporte público 
colectivo siguiendo los lineamientos de movilidad sostenible. 
Para logra lo anterior debemos comprender el territorio del municipio de Chía en donde se 
identifica un modelo de transporte no sostenible que prioriza el uso del vehículo particular 
sobre el colectivo buscamos dar una coherente respuesta ante esta problemática de 
movilidad mediante de intervenciones de carácter urbano arquitectónicas que permitan no 
solo potenciar la calidad de vida de los usuarios sino también generar un cambio positivo 
en la imagen urbana y en la conciencia medio ambiental de los habitantes del municipio 
otorgando al sector un atractivo turístico como valor agregado que se traduzca en una 
ciudad mas sostenible, con más libertad de movilidad y con mayores posibilidades de 
generación de empleo El presente artículo propone la creación de un terminal de transporte 
para el municipio de Chía bajo el concepto de movilidad multimodal sostenible explorado 
desde las ideas de por lo menos cuatro (4) autores que abordan este problema. 
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Chía es un municipio del departamento de Cundinamarca, ubicado en la Provincia de 
Sabana - Centro, a 10 km al norte de Bogotá. Se le conoce como «La Ciudad de la Luna», 
en referencia a la etimología de su nombre, que proviene de la diosa muisca de la Luna. 
Con 132.691 habitantes es el tercer municipio más poblado de la Sabana de Bogotá. 
Durante los últimos 40 años la Sabana de Bogotá ha experimentado un continuo 
crecimiento poblacional e industrial que se ha traducido a una superficie 16 veces mayor a 
la de hace cuatro décadas, aumentando consigo la población en un 56%. 
 
Debido a este crecimiento poblacional el territorio se va expandiendo de igual manera, el 
soporte económico y en infraestructuras como conector al factor del desarrollo va 
aumentando. Actualmente en la región se genera un fenómeno de Conurbación 
indirecta, basadas en las tensiones de desplazamiento dentro del territorio ya que existe 
conectividad a través de los movimientos poblacional cotidianos y significativos, o como lo 
explica mejor Manuel Herce en su libro sobre la movilidad “Debido al crecimiento de la 
población, los territorios representados a través su mancha urbana van creciendo alrededor 
de una ciudad núcleo buscando siempre la conectividad con la región.” 
 
 
Actualmente las condiciones para el transporte y movilidad de la región Sabana - Centro de 
Cundinamarca y especialmente el municipio de Chía priorizan el transporte motorizado, 
sumado a esto no existe un concepto y equilibrio multimodal que incluya el transporte 
masivo y el transporte no motorizado motivo por el cual el desarrollo urbano del municipio 
se ha visto entorpecido y limitado. 
 
En la escala regional se identifica que la cobertura entre los diferentes municipios no es 
eficiente ya que las rutas existentes no cubren la demanda de desplazamiento. Las unidades 
móviles no cuentan con ningún tipo de control medio ambiental generando mayor 
contaminación en el sector, además de esto se presentan competencias a grandes 
velocidades entre estos vehículos por la denominada “guerra del centavo”. El 
desaprovechamiento del sistema de transporte férreo que se encuentra en condiciones 
óptimas para la movilización de personas que aportaría para dar soluciones tanto de 
movilidad como ambientales, años atrás y por problemas administrativos causaron la 
cancelación de su operación. Solo hasta hace unos años retomo su servicio bajo una entidad 
privada con el objetivo de realizar transporte con fines turísticos lo cual generó una 
segregación en la población que hubiera podido utilizarlo como un sistema de transporte 
publico masivo, beneficiando al territorio que como se menciono anteriormente no tiene 
cobertura de la demanda actual. 
La entrada norte de Bogotá con el sistema público de transporte Transmilenio ya sobrepasó 
su cobertura y presenta inconvenientes en su funcionalidad, la saturación en sus 
plataformas por la alta demanda y la baja oferta de unidades móviles destinadas al 
desplazamiento de la población. Enfocado al tráfico y el transporte dentro del municipio de 
Chía se identifica el uso prioritario del vehículo privado lo que traduce una jerarquización 
en las calles para el automotor sobre el peatón lo cual desencadena otras problemáticas de 
movilidad como. La invasión del espacio público lo que reduce los espacios de circulación 
de los peatones; la mala planeación en las rutas zonales y los perfiles viales inadecuados 
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reflejan un sistema de transporte público tradicional no eficiente; esto aumenta en la zona 
céntrica del municipio en donde las calles son muy angostas y transitadas a pesar de que 
todas las rutas llegan allí no están conectadas en su totalidad con la zona periférica del 
municipio lo que genera claramente una inequidad territorial.  
 
 
En la actualidad las condiciones de movilidad de la región Sabana - Centro Cundinamarca y 
el municipio de Chía en especial se concentra en el transporte motorizado de uso privado, 
dejando a un lado las alternativas de trasporte multimodal. Por lo tanto, se identifica una 
necesidad de reorganizar el sistema actual. 
Debido a las dinámicas y tensiones generadas en el territorio a partir de la movilidad en 
Bogotá con relación a los municipios de la sabana centro las infraestructuras no son las más 
óptimas ni adecuadas ya que en ellos podemos observar el mal estado actual del perfil vial, 
la afectación en tiempos y costos de desplazamiento a esto se le suma el déficit de los buses 
intermunicipales que son insuficientes ya que las empresas prestadoras de este servicio no 
cubren toda la demanda del trasporte por generar muchos viajes en una misma ruta. Todo lo 
anterior se entiende desde el arquitecto argentino Andrés Bortha Garay quien expresa “Las 
empresas no piensan en conjunto y uno hace parte del conjunto, al usuario no le importa 
quién es el prestador del servicio, le importa el viaje” 
La falta de planificación del territorio hace difícil implementar un sistema de transporte 
publico eficiente y de calidad, promoviendo el uso del auto particular para desplazarse, esto 
representa un enorme costo que por lo general terminan pagando los consumidores en este 
caso la comunidad ya sean, accidentes, enfermedades por contaminación ambiental y un 
alto consumo energético. 
Tomando en cuenta el continuo crecimiento poblacional que ha tenido los últimos años la 
zona de la sabana centro, representado en el aumento desmedido de la mancha urbana y el 
desarrollo que se genera con base en la estructura vial como una red de conectividad que va 
forzando y el proceso de conurbación indirecta. El presente artículo propone implementar 
como instrumento los DOTS (Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible), tomando el 
municipio de chía como eje articulador. 
La ubicación y la delimitación de cualquier proyecto se define mediante el análisis 
multiescalar que explicaremos a continuación. Este método de análisis arrojó para el 
municipio de Chía posibles áreas de afectación en la intersección, y superposición de las 
problemáticas, debilidades oportunidades y fortalezas identificadas en los diferentes 
componentes tratados. 
En la sabana centro en el departamento de Cundinamarca – Colombia entramos al análisis 
de escala macro de la siguiente manera, delimitamos el polígono de análisis en el norte con 
Zipaquirá y Cajicá por su relevancia y directa afectación de las dinámicas urbano – sociales 
resultantes del significativo aumento poblacional causa del actual proceso de conurbación 
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de la sabana con la capital del país ,al oriente se delimitó el área de estudio por la estructura 
ecológica principal de los cerros orientales y su importancia en el desarrollo sostenible y 
ambiental regional, al occidente se delimitó por la estructura ecológica principal de los 
cerros occidentales su importancia ambiental y la presencia del resguardo indígena Muisca 
y finalmente, al sur se delimitó Bogotá resultado de dinámicas y tensiones en la estructura 
vial regional con relación directa en la sabana, es decir la salida por la Auto-norte, Calle 80 
y Suba, en condición de ejemplo de conurbación. 
 
Desafortunadamente, un elemento fundamental ha estado ausente en estas dinámicas 
territoriales, la planeación de la movilidad bajo un enfoque sostenible. La región carece de 
un sistema de transporte estructurado y funcional. Si bien el transporte público tiene una 
cobertura del 54,7% de los viajes del sector, dos terceras partes de sus usuarios no están 
satisfechos con el servicio, particularmente a causa del evidente 
deterioro de las unidades y las deficiencias en el servicio producto de la sobre oferta tanto 
de unidades como de rutas. La ineficiente organización funcional del sistema de transporte, 
impacta negativamente en la calidad de vida de sus habitantes, propiciando 
desplazamientos más largos e incómodos que implican un gasto excesivo en transporte y 
contaminación del aire. 
 
Para revertir esta situación es necesario un cambio en el modelo actual del sistema de 
transporte, con visión a favor del desarrollo urbano compacto bajo el concepto de 
movilidad sostenible. 
 
 
El objetivo principal del proyecto que se expone en el presente artículo se fundamenta en la 
elaboración de un terminal de transporte publico basado en la promoción del concepto de 
transporte multimodal, definido como la articulación entre diferentes modos de transporte a 
fin de realizar más rápida y eficazmente las operaciones de desplazamiento. El transporte 
multimodal es aquel en el que es necesario emplear más de un tipo de vehículo; donde se 
establecen fundamentos que modifiquen las conductas a mediano y largo plazo de los 
ciudadanos Chía y de municipios aledaños como Cota, Cajicá y Zipaquirá en relación con 
la capital del país. 
 
Para poder aplicar conceptos sobre el desarrollo intermodal de transporte es necesario 
estudiar otros territorios que se han impulsado y organizado a partir del trasporte público y 
su social. Teniendo muchos sistemas y medios de transporte que están unificados ya sean 
férreo, eléctricos o tradicionales y bicicletas, se hace un análisis general de sus condiciones 
de trasporte desde una vista funcional antes que, en cantidad de población, en comparación 
a la Sabana – Centro. 
 
Portland Oregón, Estados unidos, su trasporte se ha desarrollado en varios sistemas de 
transporte público que incluye un sistema de buses Trimet que está compuesto por 
alrededor de 80 líneas que se conectan con el sistema de tren ligero y tren de cercanías, 
tranvía y teleférico de Portland, para acceder al sistema solo es necesario un tiquete de 
viaje, estar en los paraderos 5 minutos antes ya que por lo general pasa los buses cada 15 
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minutos por lo cual se platea intervenir algunas avenidas para priorizar el trasporte público 
y  cobertura total al municipio incluyendo aquellas zonas suburbanas. 
 
Para llevar a cabo la funcionalidad del terminal de transporte bajo el concepto multimodal 
se considerará al peatón como agente principal ante los diferentes medios de transportes. 
Nuestra propuesta consiste en integrar el componente ambiental mediante el espacio 
público que tendrá un rol fundamental en la red de conectividad que se desarrollará 
entrelazándose con la planificación del uso del suelo con el transporte en todos sus modos, 
la potencialización económica y la población presente en el sector. Abordándose de manera 
integrada con el sistema de espacio público generando de esta forma una movilidad 
sostenible, dando así los principales lineamientos que componen el proyecto y 
proporcionan aportes significativos en el desarrollo y proyección de estrategias de 
integración urbano – regional. 
 
La metodología disciplinar de arquitectura para la selección del lugar para la edificación 
está apoyada en la reubicación estratégica del actual terminal de transporte del municipio 
de Chía complementado con un minucioso análisis de los flujos tanto vehiculares como 
peatonales, que se presentan en el sector. Los flujos permiten identificar una escogencia del 
lote más estratégica en pro del desarrollo eficaz de la funcionalidad de un nuevo terminal, 
complementado con un análisis normativo que incluye el POT de Chía (Plan de 
Ordenamiento Territorial), los planes estratégicos de intervención urbana que inciden 
directamente en el comportamiento de la movilidad como lo es Accenorte, la ampliación 
del perfil vial de la autopista norte, y el plan maestro de movilidad entre otros; con una 
normativa complementaria que apoya o refuerza la propuesta de intervención del proyecto. 
 
La metodología implementada para el desarrollo del proyecto se fundamenta 
principalmente en el estudio de autores referentes que permiten identificar, conocer e 
implementar conceptos básicos para la integración, potencialización y promoción del 
transporte público masivo con el objetivo no solo de mejorar y optimizar las dinámicas 
actuales de movilidad en el sector, sino también, de mitigar las problemáticas tanto socio-
económicas, culturales como ambientales que se acentúan en el territorio como respuesta 
coherente y armoniosa a las necesidades de la población. 
 
Nos fundamentamos en el pensamiento de cuatro (4) arquitectos teóricos y el desarrollo 
regional en el cual enfocan sus trabajos tomando como eje la movilidad en torno a las 
ciudades y las diferentes teorías para el transporte público en el territorio. 
El primero de los autores, Manuel Herce, plantea que es necesario entender que con el 
crecimiento de las urbes surgen nuevas necesidades de desplazamiento por dinámicas de 
conexiones territorial conforme a las actividades de la vida urbana; comprendiendo los 
municipios como pequeños centros poblados, satélites, donde se intercambian servicios y 
actividades diversas que atraen usuarios generando movilidad (Herce, 1974) cuya solución 
no depende de la ampliación de la infraestructura existente  que incite y prioricen modos 
de transporte privado, si no con la planeación de un modelo de transporte público 
sostenible basado en la inclusión de la población y cuyo consumo energético sea mínimo, 
requiera menos espacio e infraestructura que haga posible la conexión con centros de 
 
6 
 
actividades capaces de movilizar más personas en menos tiempo con menos viajes a 
menor costo económico. 
 
Alex Ricardo Jiménez se presenta con el Desarrollo Orientado por el Trasporte Público 
(DOTP), modelo de desarrollo urbano que logra integrar y organizar las ciudades y en 
especial el centro más denso enfocando a la movilidad de la persona, y se enfatiza en el 
transporte público que sea de carácter mixto con muchos sistemas de transporte 
unificados que logren cubrir todo el territorio así se desplaza el auto privado dejando más 
espacio para la movilización de las personas y más interacción humana. El autor plantea 
los siguientes lineamientos para una ciudad (1)Estrategia de planificación urbana con 
diferentes sistemas de trasporte público(2) Manejo de densidades altas, pero con usos 
mixtos y escala humana (3) Accesibilidad a centros Urbanos estratégicos (4) Entornos 
desarrollados a escala Humana y del peatón primordialmente (5) Nuevos espacios 
adecuados de interacción social urbana (6) Incremento del valor del suelo inmobiliario (7) 
Sistemas férreos y de buses siempre a escala del peatón(Jiménez, 2010) 
Estas determinantes son claras para el proyecto y el estudio de las ciudades en general, y 
para evaluar de mejor manera dentro de la escala urbana. Se aplica a la presente 
propuesta que integra la mayoría de los principios como la implementación de varios 
sistemas de transporte a favor de la revitalización de la línea férrea del tren de la sabana. 
 
Ricardo Montezuma, postula la movilidad sostenible por medio de una movilidad colectiva 
no motorizada con mayor espacio para la interacción humana. Montezuma expone que 
desde los años 70 se dejó de hablar de transporte y se comenzó a hablar de movilidad 
tuvo un cambio estructural en la conformación de ciudades, ya que la gente le gusta 
moverse más rápido y cómodamente. Adicional a esto habla de Bogotá y su inequidad en 
la infraestructura de las vías se construyeron para las personas con mayor poder 
adquisitivo segregando al resto de la población; a esto se le suma el hecho que las vías 
fueron diseñadas por técnicos lo que contribuyó, según el autor, a la extensión dela 
ciudad lo que generó distancias más largas. Por otro lado, plantea que el sistema férreo es 
de mayor eficiencia, más aún si es eléctrico, para movilizar y organizar a la población en 
un solo viaje optimizando el sistema de movilidad en un menor tiempo. Adicionalmente el 
tranvía es un elemento de diseño paisajístico que conjuga muy bien en zonas altamente 
pobladas o en zonas periféricas de baja densidad de igual manera.  
La implementación de un tranvía permite en especial recuperar zonas deprimidas dando 
una renovación urbana en territorios deshabitados. 
Un modelo férreo ideal para el proyecto según Montezuma es un tren ligero-regional que 
tenga una cobertura metropolitana y suburbana, que posea un trazado sobre nivel 
segregado en su carril para más seguridad, que cuente con una capacidad de 15 000 a 25 
000 personas por hora y en lo técnico que sean ruedas metálicas, con riel a nivel con 
conductor y catenaria eléctrica de suministro de energía. (Montezuma, 
2010) 
 
Finalmente Jan Gehl, arquitecto y urbanista plantea las diferentes actividades que se dan 
en una calle dependiendo de la velocidad, el flujo, la calidad de la calle y en especial la 
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vida que tiene un andén ya que si es un sector con densidades altas, usos mixtos del suelo 
y zonas arborizadas, son mucho más amables y sociables en comparación de calles con 
muros y zonas cerradas, plantea que el movimiento de ciudad y la sensación de seguridad 
no la proporciona un muro ni un enrejado si no algo totalmente contrario con zonas vivas 
en todo momento, sectores comerciales a bajo impacto que generan flujo peatonal y vida 
en las calles (Gelh, 2014). También plantea que el ancho de una calle es directamente 
proporcional a las interacciones sociales porque una calle angosta por la que difícilmente 
pasa un carro hay más personas que atraen comercio y que atraen más persona haciendo 
más rico en experiencias una zona; En contraposición a esto están las grandes avenidas 
por las que circulan muchos autos que no tiene la calidad suficiente para que existan 
personas que transiten por ahí haciendo menos seguro y habitable esa zona en definitiva 
el promover las calles angostas y la vida en torno al ciudadano de a pie proporciona más 
calidad urbana y percepción de seguridad dejando de lado la utilización de carros privados 
y obligando a la población a utilizar más medios de transporte masivo menos impactantes. 
Es pertinente su aplicación dentro de la propuesta urbana porque sus teorías de 
desarrollo para del ciudadano de a pie es más eficiente en términos de desarrollo urbano 
y seguridad que implementar más espacio para los carros que son más impactantes 
urbanamente lo que resultará en una propuesta enfocada al transporte público masivo 
permitiendo mejores zonas urbanas para la interacción social. Se puede determinar que 
con el estudio previo de las teorías de los arquitectos se tienen las herramientas teóricas 
para entender y desarrollar adecuadamente un plan de mejoramiento del transporte 
urbano-regional que permita enfocar el proyecto a los ciudadanos que utilizan el trasporte 
público y priorizar en ellos, para dejar de lado un poco el trasporte privado y tener un 
territorio más compacto que logre ser más competitivo y mejor unificado para un mejor 
desarrollo a futuro. 
 
 
El terminal de transporte multimodal de la sabana se presenta como un proyecto de 
carácter urbano arquitectónico conforme a las necesidades de desplazamiento de la 
población del municipio de Chía en relación a las actividades y la obtención de servicios 
necesarios para el desarrollo y la mejor de las condiciones de la calidad de vida de sus 
habitantes.  
 
Mediante intervenciones de carácter urbano el proyecto busca la incorporación del 
municipio con el territorio mediante la articulación de la movilidad en un sistema 
integrado de transporte público masivo eficiente lo hace a través de la vinculación con 
proyectos estratégicos que apoyan la movilidad sostenible. La pacificación del tráfico en el 
casco urbano con el proyecto troncal de los andes reorganiza el flujo de vehículos de carga 
permitiendo mejorar las condiciones de movilidad en el interior del casco urbano. Otra 
intervención es el aprovechamiento de los flujos de desplazamiento generados por el 
proyecto Regiotran considerado como la rehabilitación de la línea férrea del tren de 
cercanías que se proyecta como una alternativa de multimodalidad para integrar con el 
proyecto.  Además de estas intervenciones el proyecto se vincula con el territorio a partir 
de propuestas urbanas de mejoramiento del espacio público existente que se encuentra 
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en 3.75m2 por habitante y por generación de nuevos espacios propuestos alcanza 15m2 
por habitante, complementario a esto se proyecta un territorio con mayor libertad y 
accesibilidad mediante el aumento y la restructuración de trazado de las ciclo rutas con las 
que actualmente cuenta 
 
Mediante intervenciones de carácter arquitectónico el proyecto busca generar un 
territorio permeable, más eficiente con un aporte sostenible; la implementación de un 
trazado de tranvía urbano que se conecte con el proyecto estratégico del Regiotran y que 
permita la multimodalidad dentro de municipio que movilizará cerca de 200.000 personas 
en un aproximado de mas de 500.000 viajes diarios; la mitigación del proyecto es esencial 
para las determinantes de intervención con la reubicación del comercio informal dentro 
de la una edificación accesible desde cualquier punto abriéndose a la ciudad evitando las 
cerramientos y recibiendo al usuario mediante amplias plazoletas complementadas con  
espacio público y actividades que generan vida urbana y seguridad para el sector.  
Como valor agregado el proyecto busca compensar sosteniblemente la huella ecológica de 
la misma edificación retribuyendo mediante estrategias medio ambientales al municipio, 
la implementación de paneles solares para el abastecimiento del tranvía urbano, la 
recolección de aguas lluvias para el sistema de riego de los espacios públicos y el 
descargue de los sanitarios proporcionan un proyecto funcional que no solo mejora las 
condiciones de  vida de sus habitantes si no también potencializa y tiene conciencia y 
responsabilidad ambiental. 
 
 
En conclusión, el proyecto terminal de transporte multimodal de la sabana se concibe 
como una respuesta a las necesidades de un territorio que está en constante crecimiento 
y requiere una eficiente intervención que este en capacidad de cubrir la demanda de 
desplazamiento que se identifica en el territorio, mediante intervenciones sustentadas en 
referentes teóricos y prácticos de carácter urbano-regional y arquitectónico materializado 
en una edificación con un valor agregado sostenible.  
 
